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RESUM 
 
El present projecte pretén resoldre la problemàtica existent en l’actualitat en una intersecció 
ubicada al municipi de l’Ametlla del Vallès, amb la implantació d’una glorieta de sentit 
giratori.  
 
La intersecció està ubicada a la banda est de la C-17, i és utilitzada pels vehicles que volen 
accedir a ella per dirigir-se en direcció Vic, pels vehicles que surten d’aquesta via per anar 
als municipis de l’Ametlla del Vallès o Les Franqueses del Vallès, pels vehicles que 
provenen de Les Franqueses del Vallès i es dirigeixen a l’Ametlla, i per tots els usuaris del 
centre comercial Sant Jordi.  
 
L’objectiu que es vol aconseguir implantant aquesta nova glorieta és la d’evitar girs a 
l’esquerra, i que representen un perill constant tant pel vehicle que l’ha d’efectuar com per la 
resta de vehicles.  
 
Per realitzar una bona implantació d’aquesta glorieta, tant en planta com en alçat, s’ha 
realitzat un aixecament topogràfic bastant extens per tal de poder projectar i preveure tots 
els moviments de terres que seran necessaris, així com les variacions en planta dels vials 
actuals per aconseguir un millor accés a la glorieta. 
 
Per tal de realitzar l’aixecament topogràfic i presentar-lo en coordenades UTM s’han 
realitzat, amb GPS, quatre bases, dues de les quals actuaran a la vegada com a estacions 
de replanteig. 
 
Una vegada s’han tingut totes les dades de camp, aquestes han estat tractades amb el 
programa SKY Pro, on s’han utilitzat les dades d’una estació fixa (Mataró) i una de virtual de 
la Xarxa CatNet de l’Institut Cartogràfic de Catalunya.  En quan a la realització dels càlculs 
de moviments de terres i la realització de perfils s’ha utilitzat el programa Sierra Soft.  
 
El disseny de la glorieta s’ha fonamentat amb l’objectiu d’aconseguir un bon accés i una 
bona evacuació de tots els vehicles que transitin per ella, i dotar a tots els girs projectats 
d’uns angles suficients per permetre el pas de vehicles de grans dimensions. 
 
El resultat d’aquest projecte pot considerar-se molt positiu, ja que s’aconsegueix resoldre 
aquest punt d’una manera òptima, sense ocasionar un gran impacte als boscos i erms del 
voltant, i dotant al sector d’una glorieta que garantiria la seguretat dels usuaris. 
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1 OBJECTIUS 
 
Per tal d’assentar les bases per portar a terme el present projecte, ens marquem uns 
objectius inicials i que tractarem de complir mentre desenvolupem el present estudi.  
 
Com a objectiu principal, hi trobem la seguretat de la via. Aquests punts seran l’eix 
vertebrador del desenvolupament del projecte. Secundàriament, però, també ens marquem 
com a objectius altres punts, com ara, la fluïdesa dels moviments a portar a terme pels 
usuaris de la via, evitar al màxim la degradació del medi, disminuir el volum de moviments 
de terres, ocupar la menor superfície de terreny possible, i efectuar un projecte 
econòmicament viable. 
 
Com ja hem comentat, l’objectiu principal del projecte és resoldre el problema de la 
perillositat que suposa aquesta intersecció, i per tant, tractarem de projectar una solució que  
eviti els girs a l’esquerra, els quals provoquen la invasió del carril contrari en zones de poca 
visibilitat i són els responsables de possibles xocs entre vehicles. 
 
Per altra banda, i conjuntament amb el fet de ser una intersecció amb poca visibilitat i un alt 
grau de perillositat per ella sola, també hem de sumar-hi el fet de que conta amb una alta 
intensitat mitjana diària (IMD). Com a conseqüència, en hores punta, fa que hi hagin petites 
retencions, i tot sovint, accidents entre els usuaris.  
 
A part de millorar la seguretat, el disseny projectat ha de solucionar les petites retencions 
que trobem en hora punta, degudes a la poca fluïdesa de la intersecció actual.  
Per tal de millorar, tant la fluïdesa com la seguretat del transit que circula per aquest punt de 
la xarxa viària, haurem d’optar per un element que portarà a terme la regulació de tots els 
accessos i sortides de les vies que interseccionen en aquest punt.  
 
Un cop determinat l’element a implantar, s’hauran d’obtenir uns paràmetres de seguretat i 
fluïdesa millors que els actuals, i a la vegada permetre girs de vehicles de grans dimensions 
(fins a 15 metres de longitud). 
 
Conjuntament amb els objectius marcats en quan a la seguretat i la fluidesa, la solució 
projectada caldrà que respecti l’entorn de la zona afectada i evitar la degradació del medi, 
així com efectuar els menors moviments de terres possibles i tot això, intentant obtenir un 
pressupost viable, i per tant, no molt elevat. 
 
És important tenir present que la C-17 és una via ràpida i d’alta intensitat de transit, per tant 
s’han de prendre les mesures correctores per evitar posar en perill els vehicles que circulen 
pels vials de la C-17, tant mentre duri el procés constructiu com quan la obra es trobi 
finalitzada.  
 
Per últim, i com a valoració a nivell personal, l’elaboració d’aquest projecte ha de suposar la 
posada en pràctica dels coneixements adquirits durant l’estudi de totes les assignatures que 
es porten a terme al llarg de la carrera d’Enginyeria tècnica topogràfica. 
 
El repte de solucionar la problemàtica a que ens enfrontem ens suposa haver d’aplicar molts 
dels coneixements que se’ns han transmès durant els anys d’estudi.  
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2 INTRODUCCIÓ 
 
L’objecte d’aquest projecte és proposar la millora dels accessos existents, dotant-los de 
millors condicions de servei de les que disposen actualment, tot seguint pel seu disseny les 
recomanacions i normatives actualment vigents, millorant traçats, paviments, visibilitat i 
seguretat, conjugant tots els moviments mitjançant la construcció d’una rotonda. Per a una 
millor definició d’aquesta actuació, també s’ha recollit informació de publicacions com poden 
ser: Dossier Tècnic de seguretat Viària “Les Rotondes” del Departament de Governació de 
la Generalitat de Catalunya; “Recomendaciones sobre Glorietas”, editat pel Ministeri de 
Foment; “Criteris  Generals en el disseny de Rotondes”, editat per la Direcció General de 
Carreteres de la Generalitat de Catalunya. 
 
 
3 SITUACIÓ ACTUAL 
 
L’àmbit d’actuació es troba ubicat al Terme Municipal de l’Ametlla del Vallès, al costat de la 
sortida, en Sentit Vic, de la C-17. (Veure plànol de situació i emplaçament). 
 
Actualment, la cruïlla objecte del present 
projecte es troba situada a la carretera 
BV-1433, tot just en el PK 0+035, molt a 
prop de l’entroncament amb els accessos 
de la C-17 a l’Ametlla del Vallès cap a la 
carretera BV-1438.  
En aquest punt trobem dues cruïlles molt 
properes amb alta densitat de circulació, 
només a 35 metres de distància la una de 
l’altra. S’ha observat dificultats de 
circulació en les dues cruïlles, 
especialment en hores d’alta intensitat de 
trànsit. Un altre factor intensificador de 
trànsit a tenir en compte és la zona del 
Sector Sant Jordi. Aquest sector 
comercial i industrial té previst ampliar les 
seves instal·lacions, la qual cosa 
suposarà un augment de trànsit en les 
dues cruïlles. Aquests motius han fet plantejar la necessitat de millorar els accessos més 
transitats amb dos objectius: millorar la fluïdesa de la ctra. BV-1433, dels accessos a la C-17 
i a la BV-1438, i millorar la seguretat en totes les maniobres d’incorporació i girs en les 
diferents interseccions eliminant quatre girs a esquerra.  
 
La ctra. BV-1433 en el seu tram inicial presenta un traçat irregular, amb una corba cap a la 
dreta en el punt de la intersecció en direcció a Llerona. Alhora la carretera té una pendent 
longitudinal considerable havent-hi un canvi de rasant a uns 200 metres de l’accés. Així, tant 
per accedir al centre comercial des de la ctra. BV-1433 venint de l’Ametlla com per sortir de 
l’accés en direcció Llerona cal fer un gir a esquerres amb molt poca visibilitat.  
 
La sortida de la C-17 es fa mitjançant una corba suau que permet arribar els vehicles a la 
cruïlla a gran velocitat i enllaça directament amb la ctra. BV-1438; l’accés cap a la ctra. BV-
1433 es realitza amb una incorporació cedint el pas. L’entrada a la C-17 (direcció Vic) es fa 
mitjançant un carril amb una corba molt pronunciada de 180º que prové directament de la 
ctra. BV-1438; l’accés des de la ctra. BV-1433 es realitza amb un stop i gir a esquerres. Per 
accedir a la ctra. BV-1433 des de la ctra. BV-1438, per poder anar fins a la cruïlla de l’accés 
del centre comercial, també cal fer un gir a esquerres, trobant-se de cara els vehicles que 
surten a gran velocitat de la C-17, convertint-se en un punt de múltiples incidències per 
accidents. 
C-17 
BV-1433 
BV-1438 
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4 CARACTERÍSTIQUES DE LA SOLUCIÓ ADOPTADA 
 
Una vegada analitzades les característiques del terreny i la geometria de l’encreuament, es 
plantegen tres possibles opcions: 
 
  - Encreuament de vies a diferents nivells 
  - Semaforització de la intersecció 
  - Rotonda (Glorieta de sentit giratori) 
 
Partint dels objectius marcats a l’inici del projecte, s’analitza cadascun dels casos plantejats, 
i s’estudia quina opció englobarà la major part d’aquests.  
 
La opció d’encreuament de vies a diferents nivells resoldria òptimament la seguretat i la 
fluïdesa, però a la vegada, afectaria molt a l’entorn de l’àmbit d’actuació, al tractar-se d’una 
gran infraestructura, i tindria un elevat cost econòmic portar a terme la seva construcció. 
 
En quan a la semaforització de la cruïlla, seria la opció més econòmica i de menor impacte, 
però la fluïdesa es veuria greument afectada, així com possiblement, es produirien grans 
retencions que podrien arribar a influenciar la C-17. 
 
Per últim, implantar una rotonda ofereix molt bones solucions a les necessitats detectades, 
ja que regula les velocitats, sense interceptar excessivament el trànsit tot mantenint la 
fluïdesa, i unifica dues interseccions conflictives en una de sola molt més segura. Aquesta 
solució permetria accedir directament des de l’accés del centre comercial a la carretera BV-
1433, així com la possibilitat d’un canvi de sentit per totes les incorporacions a la rotonda. 
Amb aquesta opció no es crearia cap gir a l’esquerra, al contrari, es suprimeixen quatre girs 
a l’esquera, tot dotant als usuaris d’aquest punt de suficients garanties de seguretat i 
comoditat per tots els moviments, especialment tractant-se d’un punt amb una IMD 
(intensitat mitjana diària) considerable. 
 
En quan a l’impacte mediambiental, aquesta opció seria menor que en la opció d’un 
encreuament de vies a diferents nivells, però seria major que en la opció de semaforitzar la 
cruïlla. 
 
La viabilitat econòmica d’aquesta opció serà més favorable que la primera opció, però, d’un 
cost més elevat que la segona. 
 
Una vegada plantejades les tres opcions, i contrastades amb els objectius inicials, 
descartem la primera opció per la poca viabilitat econòmica, dificultat tècnica i l’alt nivell 
d’impacte ambiental. En quan a la segona opció, es descarta principalment per que 
empitjora la fluïdesa de la intersecció i no soluciona els principals problemes de seguretat. 
 
Per tot això, una vegada analitzades totes les opcions, es determina que la opció que 
s’ajusta millor als objectius inicials és la opció d’implantar una rotonda. 
 
La gran rellevància de la present proposta rau en la flexibilitat que ofereix aquesta solució 
per a tot tipus de vehicles, reduint la velocitat de les vies de l’enllaç amb una visibilitat 
suficient i amb una descongestió de vehicles pesats en poc espai com es produeix a hores 
d’ara. Aquesta solució ens ofereix la possibilitat de millorar les condicions de la carretera, en 
tant que no serà necessari esperar-se per poder creuar la calçada. 
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5 DISSENY DE LA SOLUCIÓ ADOPTADA 
 
S’ha dissenyat una rotonda amb un diàmetre interior de 30m. amb dos carrils de 5m. 
cadascun entre línies blanques, resultant un diàmetre exterior de 50m. Amb aquestes 
dimensions, es tracta d’una rotonda adequada per carreteres interurbanes de volum de 
trànsit mig-alt.  
 
S’ha estudiat totes les entrades i sortides a la rotonda. Les entrades s’han dissenyat amb 
radis de l’ordre de 15m., excepte l’entrada des del centre comercial que té un radi de 13m. 
Les amplades del vials d’entrada són de l’ordre de 4m. entre línies blanques, amb angles 
d’incidència respecte l’eix de la rotonda inferiors als 8º, per afavorir la frenada abans 
d’arribar i una entrada amb un angle adequat. Les sortides de la rotonda no són simètriques 
a les entrades, ja que els vehicles han d’accelerar per sortir enlloc de frenar, de manera que 
es necessita una major amplada del carril, de l’ordre de 5m. entre línies blanques, un angle 
de sortida més tangent inferior als 7º, i un radi de gir més gran per poder fer la sortida més 
ràpida que l’entrada, que pren valors de 20 a 25m. 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
S’ha reservat una franja de 2,20 metres a l’interior de la rotonda, dita també gorgera, al 
costat de la vorada remuntable, per formar-hi un paviment amb llambordes de formigó que 
permetrà el pas de les rodes de darrera d’un vehicle llarg. Les illetes deflectores es faran 
amb vorada remuntable tipus americana i paviment de formigó pintat al seu interior, on es 
podran col·locar senyals de trànsit i ajudaran a canalitzar els moviments dels vehicles.  A la 
part exterior de la rotonda s’ha previst la construcció de cunetes de formigó armat per tal de 
recollir i canalitzar les aigües pluvials provinents de la calçada. 
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Pel que fa al traçat en alçat la rotonda, s’adapta molt bé a la topografia existent, amb una 
lleugera inclinació global de l’anell seguint el pendent actual de la carretera. Així tindrà un 
pendent transversal que s’adaptarà als pendents longitudinals dels vials actuals, de manera 
que no s’haurà de demolir gaire tram de calçada. 
 
A mode de resum, presentem la present taula dels principals paràmetres geomètrics que 
defineixen la rotonda proposada: 
 
Taula 1.  Paràmetres geomètrics per la rotonda projectada 
 
Diàmetre interior  30 m. 
Diàmetre exterior  50 m. 
Quantitat carrils 2 
Paràmetres carrils circulars 
Amplada carrils 5 m. 
Radi interior  15 m. 
Angle d’entrada màx. 8º Entrades Accessos a rotonda 
Amplada carril 4 m. 
Radi interior  20-25 m. 
Angle de sortida  màx. 7º Sortides Accessos a rotonda 
Amplada carril 5 m. 
 
 
Per últim, per tal d’integrar la rotonda al paisatge i fer que la seva presència resulti més 
agradable, es formarà una duna suau que, juntament amb la presència d’un enjardinament 
variat, resistent i autòcton, presenti un aspecte agradable, relaxant i reduint la visibilitat als 
punts que només poden oferir confusió, deixant totalment lliure la visibilitat als vehicles que 
arriben per l’esquerra de cada entrada. 
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6  IMPACTE MEDIAMBIENTAL 
 
En el present projecte es preveu conservar al màxim les preexistències, intentant ajustar-se 
a la vialitat existent en la mesura del possible, i evitant l’afectació dels terrenys adjacents. 
Tot i això, la geometria final de la rotonda i dels accessos suposa l’ampliació de la vialitat 
cap els camps de conreu adjacents. 
 
Per tal de portar a terme totes les mesures que s’han d’aplicar, tant en fase de construcció 
com en fase d’explotació, s’ha realitzat un estudi d’impacte mediambiental. (Veure annex 
número 2). 
 
Per minimitzar l’impacte de la nova infraestructura viària es preveu la repoblació i 
estabilització dels talussos formats, la recuperació i vegetació dels espais de la vialitat que 
quedin en dessús, i l’enjardinament de l’illot central mitjançant espècies autòctones i de port 
resistent. D’altra banda, es preveu la revalorització dels paviments existents a demolir, amb 
el seu matxuqueix i reutilització com a subbase dels paviments. D’aquesta manera es 
redueixen els residus i s’evita el transport pesat de materials fora de l’obra. 
 
L’estabilització i repoblació de talussos es preveu efectuar a partir de la seva formació amb 
una inclinació suau de l’ordre de 3 a 2, corresponent a un talús natural. El reperfilat dels 
talussos és important per evitar irregularitats que més endavant esdevinguin punts d’erosió. 
La repoblació dels talussos es farà amb un cobriment de llavors de varietats de plantes 
herbàcies mediterrànies, reforçat amb la plantació de plantes arbustives autòctones 
resistents com el romaní (Rosmarinus officialis), la farigola (Tymus vulgaris), el bruc (erika 
multiflora) i l’espernallac (Santolina chamaecyparissus). Aquestes plantacions permetran 
donar continuïtat a l’entorn natural i evitaran la possible futura erosió dels talussos. 
 
La nova vialitat projectada deixa en dessús un tram de la calçada existent de la carretera 
BV-1438, que es preveu demolir i reaprofitar els materials granulars com a subbases i 
reomplerts. L’espai es recuperarà amb l’estesa d’una nova capa de terres amb alt contingut 
orgànic i la plantació d’hidrosembra mediterrània per la formació d’una praderia. També s’hi 
plantarà una comunitat de pins (pinus pinea) donant continuïtat a la pineda que es troba al 
sud de la nova rotonda i de la que caldrà tallar algunes unitats. 
 
L’enjardinament de l’illot central de la rotonda es projecte amb una duna recoberta de graves 
al voltant i vegetació de cobertura a la resta, i la plantació d’un arbre ornamental al seu 
centre, de manera que es facilita la percepció de l’obstacle visual que suposa l’illot interior, 
limitant la visibilitat directa al costat contrari de la rotonda, d’on no interessa veure els 
moviments que poden despistar i sense limitar la visió als costats. L’estesa de graves en els 
punts més propers a la calçada es realitza perquè són els punts més susceptibles d’agrassió 
mecànica degut a la invasió dels vehicles que no realitzin correctament el traçat de la 
rotonda. La cobertura vegetal es realitza mitjançant dues plantes perennes de diferent 
coloració: el comú espígol (lavandula angustifolia) i el juniperus horizontalis de port reptant i 
resistent utilitzada pel cobriment i protecció de superfícies. L’arbre ornamental escollit és una 
olivera de gran perímetre, ressaltada a les nits amb la il·luminació mitjançat projectors. 
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7 CONCLUSIONS 
 
A l’inici d’aquest projecte es van marcar una sèrie d’objectius, els quals s’han intentat 
plasmar amb el disseny d’una rotonda, la qual ofereix molt bones solucions a les necessitats 
plantejades inicialment.  
 
Aquesta intersecció necessitava una millora en quan a la seguretat i la fluïdesa del transit, i 
la implantació d’aquest nou element garanteix un major nivell en ambdues característiques.  
 
- Redueix la velocitat de tots els vehicles en arribar al punt d’intersecció.  
- Dóna fluïdesa al trànsit evitant que es formin embotellaments. 
- Evita haver de fer girs a l’esquerra. 
 
Les rotondes és un element autoregulador de la fluïdesa del trànsit. De manera automàtica 
va alternant les diferents entrades a la intersecció evitant així que algun dels accessos tingui 
prioritat de pas sobre els altres. 
 
Una glorieta és una solució molt versàtil a l’hora d’integrar al medi. L’impacte mediambiental 
i paisatgístic és mínim ja que en tot moment es manté un to orgànic en el disseny evitant així 
les grans masses de formigó. La utilització de vegetació mediterrània integra l’element en 
l’entorn existent i fa que es mantingui la densitat de vegetació existent. 
L’elaboració de l’estudi de l’impacte mediambiental ha pretès reduir al màxim l’afectació a 
l’entorn tant en el procés de construcció com la pròpia implantació de la rotonda. Mesures 
correctores com la de regar per evitar pols, a part de reduir els afectes mediambientals, 
també han suposat evitar l’afectació de la construcció a la seguretat dels vehicles que 
circulen per la C-17  
 
El cost econòmic de l’obra és relativament baix ja que tots els passos son al mateix nivell. Al 
moment del disseny s’ha intentat evitar al màxim els grans moviments de terres, equilibrant 
els volums de desmunt i reomplert, reduint al màxim el cost econòmic i ecològic del fet de fer 
moviments de terres provinents d’altres àrees allunyades. 
 
Personalment l’elaboració d’aquest projecte ha suposat un aprenentatge que ens servirà per 
aplicar en la nostra vida professional. La utilització de l’estació total, del GPS, de les eines 
per gestionar les dades obtingudes, i del software específic pel disseny, ens ajudarà a 
assentar les bases inicials per tal de poder desenvolupar projectes més complexes en un 
futur. 
 
Per altra banda, valorem molt positivament el fet de que el treball s’hagi portat a terme en 
parella, ja que ha dotat de major quantitat d’opinions quan s’havia de prendre una decisió de 
la qual en depenia, en gran part, la finalitat del projecte. 
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8 DESCRIPCIÓ DEL PROCÉS D’ELABORACIÓ DEL PROJECTE 
 
8.1 DETERMINACIÓ I CÀLCUL DE LA XARXA 
 
La primera part de l’elaboració del present projecte va ser decidir on situaríem les estacions 
per la realització de l’aixecament topogràfic.  
El criteri per situar les estacions es basa en poder radiar la totalitat de l’àrea afectada així 
com del punts d’unió amb els vials existents de la futura rotonda.  
Un altre criteri que es va seguir a l’hora d’ubicar les estacions va ser que com a mínim 2 de 
les estacions que tenen visió directe entre elles no quedin situades dins la zona afectada pel 
moviment de terres, de manera que puguin servir com a bases de replanteig. 
 
Un cop establertes les estacions es va procedir a fer el càlcul de les seves coordenades 
mitjançant les dades extretes de l’observació en estàtic d’aquestes amb GPS. L’observació 
es va fer situant un GPS a E1 i un segon fent observacions de 40 minuts a E2, E3 i E4 amb 
un interval de presa de dades de 15 segons. 
 
Per fer l’observació en estàtic es va emprar el GPS Leica propietat de la EPSEB. 
 
Una vegada obtinguts els resultats amb GPS vàrem procedir a realitzar l’ajustament de la 
xarxa, en la qual es va utilitzar el programa SKI-Pro 3.0.0 de la casa Leica. 
 
Per tal de realitzar l’ajustament vam utilitzar les dades de l’estació MATA (Mataró) de la 
xarxa d’estacions permanents GPS de Catalunya, Catnet, gestionada per l’institut 
Cartogràfic de Catalunya. A la vegada, vàrem crear una estació virtual al centre de les 
quatre estacions que nosaltres n’havíem pres les dades per tal de realitzar l’ajustament de 
manera més precisa.  
 
Les observacions de l’estació MATA les vàrem descarregar de la web de l’ICC (http://catnet-
ip.icc.es/), en format RINEX, seleccionant la data i durada de les observacions fetes en GPS 
i amb un interval de 15 segons. 
 
En quan a l’estació virtual la vàrem situar mitjançant les coordenades aproximades de les 
nostres quatre estacions, de les quals si que teníem unes dades de partida. Un cop situada 
l’estació virtual vàrem procedir a l’encàrrec de les observacions a la “botiga” virtual que 
trobem a la web de l’ICC. 
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En quan a l’estació virtual la vàrem situar mitjançant les coordenades aproximades de les 
nostres quatre estacions, de les quals si que teníem unes dades de partida. Un cop situada 
l’estació virtual vàrem procedir a l’encàrrec de les observacions a la “botiga” virtual que 
trobem a la web de l’ICC. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Un vegada havíem importat les dades al programa Ski-Pro vàrem marcar les observacions 
de MATA i VIRTUAL com a “Control” i les observacions de E1,E2,E3,E4 com a “navigated”. 
 
 
 
 
 
 
 
El següent pas ens permet ajustar la xarxa partint de les dades obtingudes durant el 
processament de les dades i poder saber els errors que tenim. L’ajustament es realitza amb 
la pestanya “Adjustment”, amb l’opció “Compute Network”. 
 
Els vectors GPS queden de la següent manera: 
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Quadre Resultats: 
 
 
  Coordenades Correccions Sd 
Latitud 41 39 36.00305 N 0,0000 0.0054 m 
Longitud 2 16 07.23506 E 0,0000 0.0037 m 
E1 
Alçada 294.4002 0,0000 0.0100 m 
Latitud 41 39 33.94735 N 0,0000 0.0123 m 
Longitud 2 16 04.27806 E 0,0000 0.0097 m 
E2 
Alçada 289.6576 0,0001 0.0370 m 
Latitud 41 39 36.58908 N 0,0000 0.0114 m 
Longitud 2 16 03.97595 E 0,0000 0.0072 m 
E3 
Alçada 292.2269 0,0000 0.0173 m 
Latitud 41 39 38.01010 N 0,0001 0.0170 m 
Longitud 2 16 06.06291 E 0,0005 0.0222 m 
E4 
Alçada 294.3712 0,0010 0.0398 m 
 
Quadre transformació a ED50. 
 
Per la transformació de les coordenades al sistema de ED50 s’ha utilitzat la calculadora que 
té a disposició dels usuaris la pàgina Web de l’ICC. S’ha de tenir en compte que la 
calculadora efectua la conversió des del sistema de referència ETRS89 al sistema ED50. La 
diferència entre el sistema ETRS89 i WGS84 rau en l’elipsòide de referència. Al haver-hi una 
diferència mínima, i per tant, despreciable en treballs on la precisió és centimètrica, no cal 
efectuar una transformació intermitja.  
 
Per tant, els resultats obtinguts són els següents: 
 
 
  
Coordenades WGS84 ( Geodèsiques) Coordenades ED50 (UTM) 
Latitud 41 39 36.00305 N Nord 4612490.311 
Longitud 2 16 07.23506 E Est 439205.886 
E1 
Alçada 294.4002 H 244.815 
Latitud 41 39 33.94735 N Nord 4612427.494 
Longitud 2 16 04.27806 E Est 439136.961 
E2 
Alçada 289.6576 H 240.076 
Latitud 41 39 36.58908 N Nord 4612509.024 
Longitud 2 16 03.97595 E Est 439130.666 
E3 
Alçada 292.2269 H 242.641 
Latitud 41 39 38.01010 N Nord 4612552.438 
Longitud 2 16 06.06291 E Est 439179.303 
E4 
Alçada 294.3712 H 244.783 
 
Les coordenades obtingudes en el sistema de referència ED50 es troben a l’hemisferi nord i 
al Fus número 31. 
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8.2 AIXECAMENT TOPOGRÀFIC 
 
Una vegada obtingudes les bases, podem procedir a realitzar l’aixecament de la superfície 
mitjançant mètodes topogràfics clàssics.  
 
Per realitzar aquest aixecament es va utilitzar una estació total de la marca NIKON, model 
NPL 330. 
 
Partim de la base E1, des de la qual vàrem procedir a radiar tota la superfície situada al est 
de la zona afectada, i des de la que també vàrem llegir la posició de E2, E3 i E4.  
 
Posteriorment vàrem continuar radiant des de les 3 estacions restants, i radiant la resta de la 
superfície afectada, efectuant lectures entre les estacions visibles en cadascuna d’elles. 
 
Un cop obtingudes les lectures, vàrem descarregar les dades amb el programa NIKON 
EXCHANGE, directament en format *.dxf per tal de treballar-les amb el programa MDT V4.0 
 
Ja que durant la radiació no vàrem efectuar la presa de dades de manera orientada respecte 
les altres estacions, el primer pas és el de corregir aquesta desorientació. 
 
 θ L Desorientació
E1 
E2 164.7675 45.3452 119.4223 
E2 
E1 364.7675 167.3594 197.4081 
E3 
E1 8.87378226 312.7249 303.8511 
E4 
E1 60.4066854 210.4325 150.0258 
 
El següent pas va ser inserir els punts utilitzant com a referència la base des de la qual s’ha 
fet la radiació i amb a les coordenades calculades en l’ajustament de la xarxa i aplicant la 
desorientació calculada en el pas anterior. 
 
Una vegada obtinguts els punts de les diferents radiacions hem creat les corbes de nivell 
amb el programa MDT V4.0. 
 
Amb el corbat i els punts en 3D treballem el programa SierraSoft 10 per procedir a obtenir 
els perfils i el càlcul del moviment de terres que s’hauran d’efectuar.  
 
 
8.3 DISSENY DE LA ROTONDA 
 
Una vegada tenim les dades, treballem amb el programa AUTOCAD 2004 per dissenyar en 
planta la nova rotonda projectada. El disseny de la rotonda es troba detallat en apartats 
anteriors.  
 
A
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1. PRESENTACIÓ DE L’ESTUDI D’IMPACTE AMBIENTAL 
 
1.1. Objecte del projecte 
 
L’objecte del projecte és el desenvolupament d’una rotonda al creuament entre els vials 
d’accés al centre comercial, d’accés a la C-17, d’accés a l’Ametlla del Vallès, i la Carretera 
BV-1433, en direcció Les Franqueses del Vallès.  
 
1.2. Objecte de l’estudi d’impacte ambiental 
 
L’objecte del present Estudi d’Impacte Ambiental (EIA), és identificar el conjunt d’impactes 
que pot comportar l’execució i posterior utilització de la rotonda en el seu entorn, així com la 
proposició de mesures correctores destinades a  minimitzar o eliminar els impactes negatius 
detectats. 
 
La identificació del impactes i la proposta de mesures correctores es fa a partir del 
coneixement de les accions que s’han de portar a terme per a l’execució del projecte i del 
coneixement del medi en què s’ha de desenvolupar. 
 
Quant als objectius de I'estudi d'impacte ambiental són els següents: 
 
• Definir les característiques fonamentals del medi físic i natural afectat pel traçat 
projectat. 
 
• Efectuar una previsió de la natura i magnitud dels impactes ambientals, 
econòmics i socials derivats de la realització i explotació del projecte, avaluant les 
alternatives possibles i escollint la solució més idònia per a minimitzar els efectes 
negatius sobre el medi. 
 
• Determinar les mesures correctores i restauradores concretes per a minimitzar 
I'impacte ambiental. 
 
 
2. ESTUDI DEL MEDI FÍSIC 
 
La zona d’implantació de la rotonda és dins el terme municipal de L’Ametlla del Vallès, molt 
a prop del centre comercial Sant Jordi, i dels accessos a la C-17.  
 
L’Ametlla del Vallès es troba a la depressió prelitoral i presenta un clima de tipus 
mediterrani. Geològicament està a la zona de trànsit de la plana Vallessana cap a la 
serralada prelitoral, per tant participa del contacte geològic de la fossa tectònica constituïda 
per la depressió del Vallès amb la Serralada prelitoral. Des del punt de vista litològic, la zona 
d’emplaçament de la rotonda està formada per sorres, llims i argiles. 
 
Des del punt de vista hidrològic, tota la zona pertany a la vall del riu Congost.  
 
L’Ametlla pertany a la zona litoral mediterrània. Per tant, la flora existent pertany bàsicament 
a la de la regió mediterrània i, concretament, queda inclosa en el territori fisiogràfic 
catalanídic septentrional. 
 
En el present projecte es preveu conservar al màxim les preexistències, intentant ajustar-se 
a la vialitat existent en la mesura del possible, i evitant l’afectació dels terrenys adjacents. 
Tot i això, la geometria final de la rotonda i dels accessos suposa l’ampliació de la vialitat 
cap els camps de conreu adjacents. 
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Per minimitzar l’impacte de la nova infraestructura viària es preveu la repoblació i 
estabilització dels talussos formats, la recuperació i vegetació dels espais de la vialitat que 
quedin en dessús, i l’enjardinament de l’illot central mitjançant espècies autòctones i de port 
resistent. D’altra banda, es preveu la revalorització dels paviments existents a demolir, amb 
el seu matxuqueix i reutilització com a subbase dels paviments. D’aquesta manera es 
redueixen els residus i s’evita el transport pesat de materials fora de l’obra. 
 
L’estabilització i repoblació de talussos es preveu efectuar a partir de la seva formació amb 
una inclinació suau de l’ordre de 3 a 2, corresponent a un talús natural. El reperfilat dels 
talussos és important per evitar irregularitats que més endavant esdevinguin punts d’erosió. 
La repoblació dels talussos es farà amb un cobriment de llavors de varietats de plantes 
herbàcies mediterrànies, reforçat amb la plantació de plantes arbustives autòctones 
resistents com el romaní (Rosmarinus officialis), la farigola (Tymus vulgaris), el bruc (erika 
multiflora) i l’espernallac (Santolina chamaecyparissus). Aquestes plantacions permetran 
donar continuïtat a l’entorn natural i evitaran la possible futura erosió dels talussos. 
 
La nova vialitat projectada deixa en dessús un tram de la calçada existent de la carretera 
BV-1438, que es preveu demolir i reaprofitar els materials granulars com a subbases i 
reomplerts. L’espai es recuperarà amb l’estesa d’una nova capa de terres amb alt contingut 
orgànic i la plantació d’hidrosembra mediterrània per la formació d’una praderia. També s’hi 
plantarà una comunitat de pins (pinus pinea) donant continuïtat a la pineda que es troba al 
sud de la nova rotonda i de la que caldrà tallar quatre unitats. 
 
L’enjardinament de l’illot central de la rotonda es projecte amb una duna recoberta de graves 
al voltant i vegetació de cobertura a la resta, i la plantació d’un arbre ornamental al seu 
centre, de manera que es facilita la percepció de l’obstacle visual que suposa l’illot interior, 
limitant la visibilitat directa al costat contrari de la rotonda, d’on no interessa veure els 
moviments que poden despistar i sense limitar la visió als costats. L’estesa de graves en els 
punts més propers a la calçada es realitza perquè són els punts més susceptibles d’agrassió 
mecànica degut a la invasió dels vehicles que no realitzin correctament el traçat de la 
rotonda. La cobertura vegetal es realitza mitjançant dues plantes perennes de diferent 
coloració: la comú lavanda o espígol (lavandula angustifolia) i el juniperus horizontalis de 
port reptant i resistent utilitzada pel cobriment i protecció de superfícies. L’arbre ornamental 
escollit és una olivera de gran perímetre, ressaltada a les nits amb la il·luminació mitjançat 
projectors. 
 
 
3. IDENTIFICACIÓ I AVALUACIÓ D’IMPACTES 
 
3.1. Identificació d’impactes 
 
Després de tot el que s’ha esmentat anteriorment, s’ha procedit a la caracterització i 
avaluació dels impactes identificats per l’execució de la rotonda, atenent a les fases en que 
es poden presentar: construcció o utilització. 
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A/ Impactes identificats en fase de construcció 
  
• Pèrdua de sòl, entès com a recurs escàs. La utilització del sòl per ús de vial 
públic no permet la disponibilitat d’aquest sòl per altres usos. Alhora, els 
fenòmens erosius poden comportar la pèrdua de sòl si no es prenen mesures 
correctores com les plantejades en talussos. També cal esmentar que les rasants 
projectades de la nova rotonda s’han estudiat de manera detinguda per adaptar-
se al màxim a les rasants dels vials ja existents i amb la C-17, de manera que no 
quedin desnivells acusats entre les dues xarxes viàries. Així, la superfície de 
talussos es redueix molt. De totes formes, els espais de connexió i de transició 
s’hauran d’enjardinar amb hidrossembrat d’espècies autòctones. També cal tenir 
en compte que, la superfície que actualment no es catalogada de vialitat, i que 
amb aquesta actuació passarà a ser-ho, és mínima, i tractant-se d’unes petites 
zones de sòl, amb posterioritat a la implementació de les mesures correctores, 
l’avaluació que es fa de l’impacte ocasionat és compatible. 
 
• Efectes sobre la població de l’àrea residencial veïna de L’Ametlla, i els 
usuaris del centre Sant Jordi. Es preveu que, mentre durin les obres de 
construcció de la rotonda, s’hauran d’efectuar un seguit de talls i desviaments de 
trànsit. Aquests desviaments garantiran la continuïtat de la xarxa viària de la 
zona, entenent com a continuïtat,  que s’ocasionaran petites retencions a la zona, 
però sempre dins d’uns límits, i intentant en tot moment realitzar-los fora de les 
hores punta. En principi s’ha planejat construir tota la rotonda amb una sèrie de 
fases, les quals garantiran aquesta continuïtat viària. L’avaluació que es fa de 
l’impacte ocasionat és compatible -  moderat. 
 
B/ Impactes identificats en fase d’explotació 
 
• Contaminació de l’atmosfera i qualitat de l’aire. Tal i com s’ha comentat en 
punts anteriors, aquesta zona ja és d’ús de vehicles rodats. La construcció de la 
rotonda no ocasionarà major presència de vehicles, sinó que es vol intentar 
guanyar en seguretat en un creuament on s’hi produeixen molts accidents al llarg 
de l’any. Amb la construcció d’aquesta rotonda no es contempla que s’augmenti 
la contaminació atmosfèrica i la degradació de l’aire, i si, la seguretat. Per altre 
banda, la regeneració dels talussos garantirà que la zona s’adapti el més aviat 
possible a totes les zones que l’envolten. L’impacte, un cop establertes les 
mesures correctores, es pot considerar positiu. 
 
• Efectes sobre la població de l’àrea residencial veïna de L’Ametlla, i els 
usuaris del centre Sant Jordi. La construcció d’aquesta nova rotonda millorarà 
substancialment el trànsit rodat de la zona. La cruïlla tractada és un punt negre 
dins la xarxa viària, i amb aquesta actuació, es permetrà una agilització dels 
canvis de sentit, i una millor orientació dels usuaris de la via. Tractant-se d’una 
zona propera a la C-17, qualsevol actuació que en millori l’accés i la sortida, és 
un benefici a la mateixa via ràpida. Un cop estudiat l’impacta, i veient que és un 
benefici per l’àrea residencial veïna i pels usuaris del centre Sant Jordi, es pot 
considerar totalment positiu. 
 
Així, es pot considerar que el projecte, en quan a tot el seu conjunt  i tal i com es detalla en 
els quadres següents, l’avaluació que es pot fer, amb posterioritat a la implementació de les 
mesures correctores per cadascun dels factors del medi, és de compatible. 
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Quadre núm. 1  Matriu causa – efecte d’identificació dels impactes 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.2. Avaluació dels impactes 
 
En base al quadre anterior caldrà classificar cada impacte segons la seva gravetat. Segons 
transcripció literal del text de la normativa esmentada anteriorment, l’avaluació dels impactes 
respon a les següents definicions: 
 
Impacte ambiental compatible 
Aquell que la seva recuperació es preveu immediatament un cop finalitzada l’activitat que 
el produeix, i no necessita de pràctiques protectores o correctores. 
 
Impacte ambiental moderat 
Aquell quina recuperació no precisa de pràctiques correctores i/o protectores intensives, 
encara que sí d’un cert temps per a restablir les condicions ambientals inicials. 
 
Impacte ambiental sever. 
Aquell en què la recuperació de les condicions del medi exigeixen l’adequació de 
mesures correctores o protectores, tot i això, amb aquestes mesures la recuperació serà 
lenta i requerirà d’un període dilatat de temps. 
Impacte ambiental crític. 
Aquell que té com a magnitud un valor superior al llindar acceptable. Amb aquest es 
produeix una pèrdua permanent de la qualitat de les condicions ambientals, sense 
possibilitat de recuperació, ni amb mesures protectores o correctores. 
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Amb aquesta classificació i arrel de la matriu causa – efecte dels impactes detectats es 
procedeix a la seva avaluació diferenciant-los en les fases en què es produeixen, tenint en 
compte que s’avaluen després de  l’aplicació de les mesures de protecció i correctores. 
Els resultats d’aquesta avaluació es resumeixen en el quadre número 2. 
 
 
Quadre núm. 2  Avaluació del projecte després d’aplicar les mesures correctores 
 
Avaluació del projecte després d’aplicar les mesures correctores 
   
Factor del medi Fase d’obra Fase d’explotació 
   
Medi físic   
Geomorfologia i relleu *  
Pèrdua del recurs sòl *  * 
Erosió de sòls *   
Contaminació d’aigües   
Ambient atmosfèric *  * 
Contaminació de sòls *  
Cursos d’aigua   
Recursos hídrics   
Recursos energètics   
   
Medi biòtic   
Formacions arbòries *  
Formacions arbustives *  
Formacions herbàcies *  
Corredor de fauna *   
Perturbació de la fauna *  
Condicions de foscor   
   
Paisatge   
Qualitat paisatgística * - ** * 
   
Medi socio-econòmic   
Patrimoni arqueològic *  
Nous llocs de treball   
Activitats econòmiques induïdes Positiu Positiu 
   
Impacte global del projecte Compatible - Moderat 
 
 
Compatible *, Moderat **, Sever ***, Crític **** 
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4. MESURES CORRECTORES ESPECÍFIQUES 
 
A partir dels principals efectes detectats al capítol d’identificació i avaluació d’impactes, a 
continuació es presenten diferents mesures correctores per a la minimització o eliminació 
dels impactes identificats. 
 
1 A/ Principals mesures correctores en fase de construcció 
 
Respecte a la pèrdua de sòl: 
 
• Aplicar les solucions que minimitzin l’ocupació de sòl. En particular dissenyar la rasant 
de la nova rotonda al mateix nivell que el de la C-17 per adaptar-se millor al terreny 
existent i sobretot per reduir els desnivells i discontinuïtats que generin talussos. 
• Esbrossar i abassegar els 20-30 cm primers de sòl a l’àrea d’actuació per 
posteriorment aplicar-los en la restauració de la vegetació dels talussos. 
• A les superfícies neoformades minimitzar la concentració d’aigua d’escolament 
superficial. 
• Maximitzar la capacitat d’infiltració del sòl. 
• Revegetació de totes les superfícies de sòl denudades, amb espècies herbàcies de 
ràpida colonització. 
 
Per a la protecció del paisatge: 
 
• Minimitzar els desmunts i terraplens. 
• Plantar espècies autòctones als talussos de nova creació. 
• Executar la rotonda amb criteris d’homogeneïtzació amb el paisatge pel que fa a colors 
i materials. A l’interior de l’illot, crear una zona que s’integri al paisatge autòcton.  
• Executar cunetes al cap dels talussos per evitar-ne les escorrenties. 
 
1.1 B/ Principals mesures correctores en fase d’explotació 
 
Per a la protecció de la foscor 
 
• Mantenir els nivells d’iluminació actuals de la zona, reforçant els punts crítics, d’uns 34 
lux de mitjana, . 
• Les làmpades i reflectors a utilitzar distribueixen uniformement el flux de llum. S’han 
escollit lluminàries tipus AP-101 amb cos d’injecció d’alumini d’última generació, amb 
bombetes de vapor de sodi d’alta pressió (VSAP) que donen la millor relació potència-
il·luminació-durada de 150W de forma tubular 
• S’utilitzen lluminàries planes o lleugerament corbes, desestimant les semiesfèriques. 
• Les làmpades a utilitzar seran de vapor de sodi d’alta pressió i de baix consum. 
• També es preveu la instal·lació d’un sistema de reducció de flux punt a punt, per 
aplicar en horari de nit i aconseguir també un estalvi energètic. 
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5. CONCLUSIÓ DE L’ESTUDI 
 
En el present document s’han detectat els impactes ocasionats per l’execució del Projecte 
constructiu d’una rotonda d’accés al centre comercial Sant Jordi, carretera BV-1433, i s’han 
establert un seguit de mesures correctores a implementar per minimitzar o eliminar els 
impactes identificats. 
 
Així mateix, per al seguiment ambiental del projecte, tant en fase de construcció com 
d’explotació, s’han definit el conjunt d’actuacions a desenvolupar. 
 
Per tot el que s’ha exposat anteriorment es considera l’execució i utilització (explotació) 
de la rotonda pot ocasionar un impacte compatible sobre el medi físic i biòtic que es 
complementa amb l’impacte positiu a nivell sòcio-econòmic de l’àrea en relació a la reducció 
d’accidents de trànsit i millora en la fluïdesa del trànsit. 
 
Amb el conjunt de mesures de protecció, correcció i seguiment ambiental definides es 
considera que el projecte és viable des del punt de vista ambiental. És important, en 
qualsevol cas, una correcta execució d’aquestes mesures mitjançant una direcció ambiental 
d’obra durant la construcció de la nova instal·lació i un seguiment dels vectors ambientals, 
tal i com s’ha relacionat al present document. 
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3D constrained network on WGS 84 ellipsoid 
 
STATIONS 
 
Number of (partly) known stations           2 
Number of unknown stations                  4 
                                   Total    6 
 
OBSERVATIONS 
 
GPS coordinate differences                 33  (11 baselines) 
Known coordinates                           6 
                                   Total   39 
 
UNKNOWNS 
 
Coordinates                                18 
                                   Total   18 
 
Degrees of freedom                         21 
 
ADJUSTMENT 
 
Number of iterations                        1 
Max coord correction in last iteration      0.0000 m 
TESTING 
 
Alfa (multi dimensional)                    0.4290 
Alfa 0 (one dimensional)                    0.0500 
Beta                                        0.80 
Critical value W-test                       1.96 
Critical value T-test (3 dimensional)       1.89 
Critical value T-test (2 dimensional)       2.42 
Critical value F-test                       1.02 
 
F-test                                      5.240  rejected 
 
Results based on a-posteriori variance factor 
 
ELLIPSOID CONSTANTS 
 
Ellipsoid                                WGS 84 
Semi major axis                          6378137.0000 m 
Inverse flattening                      298.257223563 
 
COORDINATES (CONSTRAINED NETWORK) 
 
         Station                          Coordinate         Corr          Sd 
 
            MATA  Latitude          41 32 23.73324 N*      0.0000       fixed m   
                  Longitude          2 25 43.87526 E*      0.0000       fixed m   
                  Height                    123.5478*     -0.0000       fixed m   
       Virtual_6  Latitude          41 39 37.00000 N*      0.0000       fixed m   
                  Longitude          2 16 05.00000 E*      0.0000       fixed m   
                  Height                    290.0000*      0.0000       fixed m   
              e1  Latitude          41 39 36.00305 N       0.0000      0.0054 m   
                  Longitude          2 16 07.23506 E       0.0000      0.0037 m   
                  Height                    294.4002       0.0000      0.0100 m   
              e2  Latitude          41 39 33.94735 N       0.0000      0.0123 m   
                  Longitude          2 16 04.27806 E       0.0000      0.0097 m   
                  Height                    289.6576       0.0001      0.0370 m   
              e3  Latitude          41 39 36.58908 N       0.0000      0.0114 m   
                  Longitude          2 16 03.97595 E       0.0000      0.0072 m   
                  Height                    292.2269      -0.0000      0.0173 m   
              e4  Latitude          41 39 38.01010 N      -0.0001      0.0170 m   
                  Longitude          2 16 06.06291 E       0.0005      0.0222 m   
                  Height                    294.3712       0.0010      0.0398 m   
 
ABSOLUTE STANDARD ELLIPSES 
 
         Station        A        B       A/B  Phi       Sd Hgt 
 
            MATA   0.0000   0.0000 m     0.0   -1 deg   0.0000 m   
       Virtual_6   0.0000   0.0000 m     0.0   -1 deg   0.0000 m   
              e1   0.0037   0.0026 m     1.4   -1 deg   0.0067 m   
              e2   0.0068   0.0053 m     1.3   -6 deg   0.0199 m   
              e3   0.0059   0.0038 m     1.6    0 deg   0.0093 m   
              e4   0.0132   0.0079 m     1.7   60 deg   0.0219 m   
 
ESTIMATED ERRORS FOR STATIONS WITH REJECTED T-TESTS (max 10) 
 
         Station               T-test   Fact      Est err 
 
       Virtual_6  Latitude       6.47    1.9      -0.0076 m 
                  Longitude                       -0.0055 m 
                  Height                          -0.0596 m 
            MATA  Latitude       6.47    1.9       0.0078 m 
                  Longitude                        0.0054 m 
                  Height                           0.0596 m 
 
ADJUSTED OBSERVATIONS 
 
 
ADJUSTED OBSERVATIONS 
 
          Station        Target       Adj obs      Resid Resid(ENH)        Sd 
 
DX             e1            e4      -40.0704     0.0053     0.0001    0.0197 m   
DY                                   -28.7289     0.0003    -0.0050    0.0115 m   
DZ                                    46.2445    -0.0020     0.0026    0.0139 m   
DX             e1            e3      -10.6432     0.0015    -0.0000    0.0080 m   
DY                                   -75.8875     0.0000     0.0012    0.0036 m   
DZ                                    12.0706     0.0029     0.0030    0.0066 m   
DX             e1            e2       41.2969     0.0017     0.0001    0.0159 m   
DY                                   -66.8350     0.0002     0.0027    0.0052 m   
DZ                                   -50.5293     0.0051     0.0047    0.0136 m   
DX      Virtual_6            e4      -18.4040    -0.0073    -0.0019    0.0197 m   
DY                                    23.8829    -0.0022     0.0050    0.0115 m   
DZ                                    26.1868     0.0001    -0.0054    0.0139 m   
DX      Virtual_6            e3       11.0232    -0.0097    -0.0010    0.0085 m   
DY                                   -23.2757    -0.0014    -0.0026    0.0038 m   
DZ                                    -7.9870    -0.0121    -0.0153    0.0071 m   
DX      Virtual_6            e2       62.9633    -0.0050    -0.0002    0.0160 m   
DY                                   -14.2232    -0.0004    -0.0058    0.0053 m   
DZ                                   -70.5870    -0.0122    -0.0119    0.0137 m   
DX      Virtual_6            e1       21.6664    -0.0102    -0.0016    0.0057 m   
DY                                    52.6118    -0.0020    -0.0018    0.0026 m   
DZ                                   -20.0577    -0.0115    -0.0153    0.0051 m   
DX           MATA            e4    -8212.2162     0.0034     0.0159    0.0197 m   
DY                                -13729.2252     0.0160     0.0079    0.0115 m   
DZ                                 10132.7818     0.0142     0.0125    0.0139 m   
DX           MATA            e3    -8182.7890     0.0254     0.0040    0.0085 m   
DY                                -13776.3838     0.0051     0.0007    0.0038 m   
DZ                                 10098.6080     0.0236     0.0348    0.0071 m   
DX           MATA            e2    -8130.8489     0.0138     0.0003    0.0160 m   
DY                                -13767.3313     0.0009     0.0107    0.0053 m   
DZ                                 10036.0080     0.0266     0.0280    0.0137 m   
DX           MATA            e1    -8172.1458     0.0327     0.0045    0.0057 m   
DY                                -13700.4963     0.0059     0.0066    0.0026 m   
DZ                                 10086.5373     0.0380     0.0498    0.0051 m   
 
 
 
GPS BASELINE VECTOR RESIDUALS 
 
          Station        Target    Adj vector      Resid        Resid ppm 
 
DV             e1            e4       67.5984     0.0057 m       83.7 ppm 
DV             e1            e3       77.5751     0.0032 m       41.8 ppm 
DV             e1            e2       93.4107     0.0054 m       57.4 ppm 
DV      Virtual_6            e4       39.9356     0.0076 m      190.1 ppm 
DV      Virtual_6            e3       26.9641     0.0155 m      575.2 ppm 
DV      Virtual_6            e2       95.6515     0.0132 m      138.2 ppm 
DV      Virtual_6            e1       60.3303     0.0155 m      256.9 ppm 
DV           MATA            e4    18936.8790     0.0217 m        1.1 ppm 
DV           MATA            e3    18940.1339     0.0350 m        1.9 ppm 
DV           MATA            e2    18877.8063     0.0300 m        1.6 ppm 
DV           MATA            e1    18873.9450     0.0504 m        2.7 ppm 
 
 
TEST OF OBSERVATIONS 
 
          Station        Target        MDB      Red    BNR   W-test    T-test   
 
DX             e1            e4     0.0639 m     46    3.0     0.63      0.14   
DY                                  0.0431 m     48    3.0     0.33             
DZ                                  0.0566 m     47    3.0    -0.45             
DX             e1            e3     0.0432 m     34    3.9     0.04      0.14   
DY                                  0.0211 m     33    4.0    -0.11             
DZ                                  0.0360 m     32    4.0     0.58             
DX             e1            e2     0.0551 m     44    3.2    -0.37      0.11   
DY                                  0.0294 m     43    3.2     0.09             
DZ                                  0.0470 m     43    3.2     0.55             
DX      Virtual_6            e4     0.0640 m     54    2.6    -0.76      0.21   
DY                                  0.0432 m     54    2.6    -0.63             
DZ                                  0.0567 m     54    2.6     0.28             
DX      Virtual_6            e3     0.0448 m     64    2.1    -0.39      0.65   
DY                                  0.0218 m     63    2.1     0.02             
DZ                                  0.0372 m     62    2.2    -1.08             
DX      Virtual_6            e2     0.0558 m     59    2.4     0.56      0.30   
DY                                  0.0298 m     58    2.4    -0.17             
DZ                                  0.0476 m     59    2.4    -0.90             
DX      Virtual_6            e1     0.0271 m     44    3.2    -0.74      2.30** 
DY                                  0.0144 m     44    3.2    -0.71             
DZ                                  0.0243 m     47    3.0    -1.61             
DX           MATA            e4     0.1324 m     95    0.7     0.27      0.16   
DY                                  0.0887 m     95    0.7     0.62             
DZ                                  0.1169 m     94    0.7     0.36             
DX           MATA            e3     0.0737 m     91    0.9     0.57      0.54   
DY                                  0.0356 m     90    0.9     0.15             
DZ                                  0.0606 m     90    0.9     0.78             
DX           MATA            e2     0.1012 m     92    0.8    -0.35      0.15   
DY                                  0.0541 m     92    0.8     0.13             
DZ                                  0.0855 m     92    0.8     0.62             
DX           MATA            e1     0.0326 m     78    1.5     1.03      5.44** 
DY                                  0.0174 m     79    1.5     0.96             
DZ                                  0.0299 m     80    1.4     2.58**           
 
 
ESTIMATED ERRORS FOR OBSERVATIONS WITH REJECTED W-TESTS (max 10) 
 
Record          Station        Target   W-test   Fact         Est err 
 
11     DZ          MATA            e1     2.58    1.3          0.0275 m   
 
ESTIMATED ERRORS FOR OBSERVATIONS WITH REJECTED ANTENNA HGT W-TESTS (max 10) 
 
Record          Station        Target   W-test   Fact        MDB   Est ant err     
 
11     DX          MATA            e1     3.82    1.9     0.0463        0.0632 m   
7      DX     Virtual_6            e1    -2.49    1.3     0.0377       -0.0336 m   
 
ESTIMATED ERRORS FOR OBSERVATIONS WITH REJECTED T-TESTS (max 10) 
 
Record          Station        Target   T-test   Fact         Est err 
 
11     DX          MATA            e1     5.44    1.7          0.0412 m   
       DY                                                      0.0074 m   
       DZ                                                      0.0478 m   
7      DX     Virtual_6            e1     2.30    1.1         -0.0223 m   
       DY                                                     -0.0043 m   
       DZ                                                     -0.0247 m   
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RESSENYES DE LES ESTACIONS 
 
 
Descripció: 
 
Punt assenyalat mitjançant estaca. 
El codi de la base esta descrit a 
l’estaca. 
 
Croquis: 
 
Coordenades (ED50 / 31 N): 
 
N UTM: 4612490.311 m 
E UTM: 439205.886 m 
H: 244.815 m 
 
Accés: 
A la dreta de l’inici de la carretera BV-1439 en sentit Llerona. Just davant de 
l’encreuament per a anar al Centre Comercial St. Jordi. Al marge a 23,40 m del 
primer pi i a 1m del marge. 
Nom: 
E1 
 
Província: Barcelona 
Municipi: L’Ametlla del Vallès 
Comarca: Vallès Oriental  
Fulla MTCatalunya 1:5000: 291-114 
Universitat Politècnica de Catalunya             Enginyeria Tècnica Topogràfica  
Observacions: 
Croquis: 
 
Descripció: 
Punt assenyalat mitjançant un clau 
d’acer 
El codi de la base esta escrit amb 
rotulador blanc sobre el paviment. 
 
Coordenades (ED50 / 31 N): 
 
N UTM: 4612427.494 m 
E UTM: 439136.961 m 
H: 240.076 m 
 
Accés: 
A ma dreta del carril de desacceleració que surt de la C-17 en sentit Vic per 
accedir a L’Ametlla del Vallès. 
A 15,12 m de l’aresta de l’illeta entre el carril de sortida i el carril d’entrada de la 
C-17 i a 1,00 m de la línia de pintura. 
Nom: 
 
  E2 
 
Província: Barcelona 
Municipi: L’Ametlla del Vallès 
Comarca: Vallès Oriental  
Fulla MTCatalunya 1:5000: 291-114 
Universitat Politècnica de Catalunya             Enginyeria Tècnica Topogràfica  
Observacions: 
Croquis: 
 
Descripció: 
 
Punt assenyalat mitjançant estaca. El 
codi de la base esta descrit a 
l’estaca. 
 
 
Coordenades (ED50 / 31 N): 
 
N UTM: 4612509.024 m 
E UTM: 439130.666 m 
H: 242.641 m 
 
Accés: 
A l’illeta que queda entre la C-17 i la BV-1438. A ma dreta en sentit el carril 
d’incorporació a la C-17. 
A 11.73 m de la primera senyal que trobem a ma dreta  després del pont en 
sentit Llerona i a 18.44 de la segona senyal. 
Nom: 
E3 
 
Província: Barcelona 
Municipi: L’Ametlla del Vallès 
Comarca: Vallès Oriental  
Fulla MTCatalunya 1:5000: 291-114 
Universitat Politècnica de Catalunya             Enginyeria Tècnica Topogràfica  
Observacions: 
Croquis: 
 
Descripció: 
Punt assenyalat mitjançant estaca. El 
codi de la base esta descrit a 
l’estaca. 
 
 
Coordenades (ED50 / 31 N): 
 
N UTM: 4612552.438 m 
E UTM: 439179.303 m 
H: 244.783 m 
 
Accés: 
A ma dreta del carril d’accés al Centre Comercial Sant Jordi en sentit cap al 
Centre Comercial. 
A 13,45 m del senyal de l’altre costat del carril i a 2,66 m de la línia de pintura 
de la dreta en sentit al Centre Comercial. 
Nom: 
 
  E4 
 
Província: Barcelona 
Municipi: L’Ametlla del Vallès 
Comarca: Vallès Oriental  
Fulla MTCatalunya 1:5000: 291-114 
Universitat Politècnica de Catalunya             Enginyeria Tècnica Topogràfica  
Observacions: 
